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en el transcurso de diez años de estudios y de ensayos, 
ha conducido a la realización de aparatos metálicos todos 
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Reúne Yugoeslavia todos los elementos para un afortunado 
desenvolvimiento de la Aviación comercial, pues goza de una 
excelente situación geográfica y climatérica y, además, se en­
cuentra en el camino de las grandes líneas del porvenir. La red 
europea, que ha tejido ya sobre la Europa Central una espesa 
tela de araña, parece querer extenderse hacia Oriente, y  es, ló­
gicamente, por encima de Yugoeslavia por donde deben pasar 
las rutas aéreas del futuro.
Esta organización exigirá, evidentemente, un gran esfuerzo 
a la joven nación; pero este esfuerzo será facilitado por el es­
píritu deportivo de su pueblo, que se interesa vivamente en todo 
lo que afecta a la Aviación. Y , aún más, hombres eminentes se 
han encargado de guiarla en el camino del progreso, y ellos son 
el general Sianoylovitch y el general Sinovitch, que dirigen con 
i'ara competencia la Aviación militar y civil. Además, el Aero 
Club de Belgrado y sus Comités de provincias despliegan una 
actividad considerable, y son, para la Aviación civil, un apoyo 
y un estímulo muy grandes. El príncipe Paul, como presidente 
del Aero Club, da, con su indudable autoridad, toda la actividad 
deseada a esta Asociación.
Actualmente, la explotación del servicio público aéreo está 
concedida a la Sociedad de Navegación Aérea Aeropont (Drust- 
voza Vazdusni Saobracai). La Sociedad Aeropont asegura el en­
lace entre los dos principales centros económicos: Belgrado y 
^agreb, disponiendo de una flota de seis aviones “ Potez 29” , 
equipados con motores “ Lorraine” 450 C. V.
Durante todo su ejercicio esta Compañía ha obtenido una 
’ ’cgularidad perfecta, y este resultado hace honor a su organi­
zación. La Aeropont está expertamente dirigida por el señor Ta- 
diya Sondermayer.
A fin de facilitar la labor de la Aeropont, y reconociendo la
importancia de su funcionamiento regular, el Gobierno la sub­
venciona con arreglo a los kilómetros recorridos.
Las necesidades económicas y las tendencias políticas hacia 
una aproximación de los pueblos balcánicos obligan a Yugoesla­
via a extender su red aérea. Desde ahora Belgrado está enla­
zado con Budapest, Bucarest y Sofía, líneas servidas por la 
C. I. D. N. A., y, además, se proyecta para 1930 el estableci­
miento de tres nuevas líneas, que explotará la Compañía nacio­
nal Aeropont.
La primera de estas líneas enlazará Belgrado a Salónica y 
Viena, y  desempeñará en la navegación aérea internacional un 
papel muy importante, puesto que pondrá en comunicación la 
Europa Central con el Mar Egeo. La longitud de su recorrido 
y la vitalidad de la corriente económica que la ha engendrado 
le aseguran un porvenir próspero.
Una segunda línea, de un gran interés local, será la que, 
partiendo de Belgrado, atravesará Bosnia y la Herzegovina, para 
finalizar en Montenegro, ya que las comunicaciones están res­
tringidas por la naturaleza montañosa de estas regiones.
Esta línea tendrá una gran importancia, puesto que dará al 
interior salidas al Adriático y establecerá así un contacto per­
manente de todas las comarcas yugoeslavas.
Mientras que la primera de estas líneas no tendrá más que 
seguir sencillamente los valles del Sava, el Morava y el Vardar, 
la segunda, para obviar las múltiples dificultades que encontra­
rá en su recorrido, se verá obligada a utilizar trimotores para 
su servicio.
La tercera línea irá a lo largo de la costa del Adriático y  
aportará un nuevo factor de éxito al esfuerzo turístico de Y u­
goeslavia, esfuerzo intensificado últimamente. Esta línea permi­
tirá a los admiradores de la costa dálmata, cada año más nume^
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rosos, conocer y amar esas orillas edénicas; sobrevolar en unas 
cuantas horas esas perlas del Adriático que se llaman: Bocea, 
Kotorska, Dubrovnik, Split, Susak...
Felices circunstancias permiten a Yugoeslavia proseguir la 
realización de una industria aeronáutica independiente, pues, en 
efecto, posee todas las primeras materias necesarias para la in­
dustria aeronáutica. Bosnia, Eslavonia, Montenegro están llenas 
de bosques ricos en maderas, muy a propósito para la Aeronáu­
tica; tales, por ejemplo, como un pino resinoso, que es superior 
al spruce del extranjero.
Además,, Yugoeslavia es muy rica en minas de hierro, de 
hulla, de cobre, de bauxita, etc... Los centros oficiales han pres­
tado toda su atención a la necesidad de crear una industria me­
talúrgica capaz de sacar partido de estas abundantes riquezas 
naturales.
Esto es, evidentemente, la expresión de una política bien en­
tendida, que traerá consigo grandes ventajas económicas.
Yugoeslavia ha realizado un esfuerzo prodigioso en el am­
plio terreno técnico y actualmente cuenta con dos fábricas para 
la producción de motores de Aviación:
La Industrija Aeroplanskih Motora, para los motores “ Jú­
piter” 450 C. V.
La Vlajkovitch-W alter, para los motores “ W alters” .
Y cuatro fábricas para i la construcción de aviones: la Zmai, 
la Ikarus, la Rogozarski y  la Fábrica del Estado, que constru­
yen los siguientes tipos: “ Dewoitine 27” , “ Potez 25” , “ Bré- 
guet 19” , “ Gourdon - Lesseurre” , “ H anriot” , “ Brandenbourg” , 
“ Ikarus” , “ F izir” ,
Este último modelo de aparato, que es uno de los tipos na­
cionales, está construido por el ingeniero yugoeslavo Fizir y pi­
lotado por Strizevsk, y ganó la victoria en la carrera de la Pe- 
tite Entente, en 1927.
Tal es el estado actual de la Aviación en el joven Reino de 
los servios, croatas y  eslovenos.
La Challenge Internacional de Turismo
Poco importa que Broad; y  Carberry hayan sobrevolado o no 
zonas prohibidas; poco importa que la clasificación de los con­
cursantes dé lugar a cálculos, que no encuentran una aproba­
ción unánime; la Challenge Internacional de Turismo ha sido 
una gran ¡prueba. ¿Es que la Challenge ha sido una competen­
cia de aviones de turismo? No. ¿Hubiese sido más exacto lla­
marla Challenge de Aviones Ligeros? Esto fué, en definitiva, 
una carrera de velocidad..., a la cual se le había quitado el atrac­
tivo deportivo de la carrera. La velocidad no es la condición 
primera del avión de turismo.
Si se quiere hacer aparecer en un concurso las cualidades 
del avión destinado al turismo, hay que resignarse a no organizar 
más (que una competencia técnica para terminar con una de­
mostración de regularidad destinada a hacer resaltar las posibi­
lidades de empleo práctico.
Si se quiere realizar una competencia deportiva destinada 
a llamar Ja atención del público sobre el pequeño avión, intere­
sándole en esta competencia, hay que ir entonces... a una carrera 
de fórmula sencilla, clara, comprensible para los menos iniciados.
La Challenge In­
ternacional de Turis­
mo ha reunido los in­
convenientes de una 
prueba técnica y de 
una carrera de veloci­
dad sin ofrecer las 
ventajas de una o de 
otro. Es el principal 
reproche que le hace­
mos. Dicho esto, para 
aquellos que han que­
rido y  han podido se­
guirla muy de cerca, 
su interés ha sido 
muy de primer orden.
Digamos primero 
que el alemán Mor- E1 circu ito  de la vuelta de E uropa  del Challenge de Turism o
zyk, con su “ B. F. W. Siemens” 70 C. V., obtuvo el número uno. 
Después viene el “ Moth Gipsy” , de Broad, y  el “ Raab-Arrus” , 
de Carberry.
Los aparatos podían dividirse en los tres tipos siguientes:
Monoplanos, Tipo de ala rebajada (“ Klemm” , “ Raab” , “ Jun- 
kers” , etc.); «tipo sombrilla (“ Caudron” , “ Romeo” , etc.); tipo 
cabina (“ Potez” , “ Lemerre” ).
Biplanos: Tipo “ Moth” .
Examinemos las ventajas e inconvenientes de cada uno de 
estos tipos para el turista:
Es evidente que el monoplano, por su finura, está por ;encima 
del biplano. Estudiemos, pues, primero el tipo de ala rebajada. 
Estos aviones tienen una grandísima facilidad de vuelo. Son casi 
autoestables, lo ique es muy interesante para un debutante. 
Desde el punto de vista aerodinámico, son los más perfeccionados.
El principal inconveniente es que está, siempre sujeto a un 
aterrizaje en terreno a la ventura. Una sencilla zanja basta1 para 
provocar un capotaje. No insistamos en lo desagradable de un 
plano superior cuando tal ocurre, y cómo se aprecia la necesidad
de algo que evite me­
dir la resistencia com­
parativa de la tierra 
y de la bóveda cra­
neana.
Los tipos sombri­
lla están exentos de 
e s t e  inconveniente; 
pero necesitan fre­
cuentes ajustes de los 
remaches y tornillos, 
y  son rara vez plega­
bles. Su visibilidad 
hace de ellos maravi­
llosas máquinas de 
paseo.
En lo que se re­
fiere a los tipos cabi­
A paratos alem anes “ K lem m ”
na, su porvenir parece dudoso para aviones de menos de 100 C. V.
Respecto a los biplanos, nos parece que, dada la facilidad de 
plegado, y, por tanto, ¡de tracción sobre carretera, constituyen 
el aparato del turista a quien no asusta una velocidad un poco 
menor para un gasto un poco mayor. Su línea es, sin embargo, 
menor a la moda que la de los monoplanos.
En cuanto a los motores parece que la potencia necesaria a 
un buen aparato biplaza, suficientemente robusto, oscila entre 
70 y 90 C. V. Además, sea en línea o en estrella, el tipo de en­
friamiento por aire parece haber conquistado definitivamente 
la supremacía. En conclusión: para los turistas deportivos el 
aparato a crear nos parece que es el monoplano biplaza sombrilla.
Para los viajeros del aire, el aparato ideal no nos parece en 
nada diferente al que goza fama de ser el mejor de esta clase: 
el “ I)e Havilland de M oth” .
He aquí la clasificación de los que tomaron parte en la prueba, 




El aparato “ A rado-W arnem unde”
fueron acusados de haber sobrevolado zonas prohibidas, ganando 
así tiempo en la prueba de velocidad. La clasificación no será 
definitiva hasta que la F. A. I. haya decidido la resolución que 
se debe adoptar.
1.° Señal, A 4; aparato “ Bfwm 23 B ” ; motor, “ Siemens” 
70 C. V .; piloto M orzyk; velocidad, 70; regularidad, 35; cam­
bio de piezas, 14; calificación práctica, 19,50; total, 138,50.
2.° Señal, H5; aparato, “ M oth” ; motor, “ G ipsy” 80 C. V .; 
piloto, Broad; velocidad, 60; regularidad, 35; cambio de piezas, 
14; calificación práctica, 26,25; total, 135,25.
3.° Señal, B3; aparato, “ Raab” ; motor, “ Cirrus” 90 C. V .; 
piloto, Carberry; velocidad, 70; regularidad, 35; cambio de pie­
zas, 14; calificación práctica, 12; total, 131.
4.° Señal, C2; aparato, “ Klemm” ; motor, “ Salmson” 95 ca­
ballos de vapor; piloto, Lusser; velocidad, 48,75; regularidad, 
35; cambio de piezas, 14; calificación práctica, 30,50; total, 128,25.
5.° Señal, M3; aparato, “ Romeo” ; motor, “ F iat” 80 C. V .;
V ista  general de la llegada a, Orly Los concursantes
3 2 4
85 C. V .; piloto, Botalla; velocidad, 50; regu­
laridad, 35; cambio de piezas, 14; calificación 
práctica, 18; total, 117.
15. Señal, C6; aparato, “ Klemm” ; motor, 
“ Salmson” 40 C. V .; piloto, Poss; velocidad, 
35; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; 
calificación práctica, 30,25; total, 114,25.
16. Señal, S2; aparato, “ Klemm” ; motor, 
“ Salmson” 40 C. V .; piloto, W irth; velocidad, 
32,75; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; 
calificación práctica, 32,50; total, 114,25.
17. Señal, 1)4; aparato, “ Junkers” ; mo­
tor, “ Genet” 80 C. V .; piloto, Kneer; velocidad, 
32,75; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; 
calificación práctica, 29,50; total, 111,25.
18. Señal, A2; aparato, “ B fw ” ; motor, 
“ Siemens” 70 C. V .; piloto, Offerm an; veloci­
dad, 40; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; 
calificación práctica, 20,25; total, 109,25.
19. Señal, C4; aparato, “ Klemm” ; motor, 
“ Cirrus” 80 C. V .; piloto, Kirsh; velocidad, 
28,75; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; 
calificación práctica, 27,75; total, 105,50.
20. Señal, C5; aparato, “ Klemm” ; motor, 
“ Salmson” 40 C. V .; piloto, Siebel; velocidad, 
24,75; regularidad, 35; cambio de piezas, 14;
piloto, Guazzetti; velocidad, 50; regularidad, 35; cambio de pie- calificación práctica, 30,25; total, 104.
zas, 14; calificación práctica, 28,25; total, 127,25. 21. Señal, M5; aparato, “ Breda 15” ; motor, “ Cirrus” 80 ca-
6.° Señal, A 3; aparato, “ Bfwm 23 B ” ; motor, “ Siemens” ballos de vapor; piloto, Mazotti; velocidad, 27,75; regularidad,
70 C. V .; piloto, V. Dungern; velocidad, 57,50; regularidad, 35; 35; cambio de piezas, 14; calificación práctica, 26; total, 102,75.
cambio de piezas, 14; calificación práctica, 20,25; total, 126,75. 22. Señal, F5; aparato, “ Potez 36” ; motor, “ Salmson 80 ca-
7.° Señal, T I; aparato, “ Antílopa” ; motor, “ W alter” 85 ca- ballos de vapor; piloto, M. W eiss; velocidad, 25,75; regularidad,
ballos de vapor; piloto, Kleps; velocidad, 45; regularidad, 35; 35; cambio de piezas, 14; calificación práctica, 25,75; total, 98,50.
cambio de piezas, 14; calificación práctica, 32,50; total, 126,50. 23. Señal, K4; aparato, “ A si” ; motor, “ F iat” 85 C. V .; pi-
8.° Señal, M2; aparato, “ Romeo” ; motor,
80 C. V .; piloto, Gastaldo; velocidad, 50; regula­
ridad, 35; cambio de piezas, 14; calificación prác­
tica, 25,25; total, 124,25.
9.° Señal, M I; aparato, “ Romeo” ; motor,
“ F iat” 80 C. V .; piloto, Gelmetti; velocidad, 55; 
regularidad, 35; cambio de piezas, 14; califica­
ción práctica, 18; total, 122.
10. Señal, H6; aparato, “ M oth” ; motor,
“ Gipsy” 85 C. V .; piloto, M. Spooner; velocidad,
50; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; califi­
cación práctica, 22,50; total, 121,50.
11. Señal, D5; aparato, “ Junkers” ; motor,
“ Genet” 80 C. V .; piloto, Roeder; velocidad,
41,25; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; ca­
lificación práctica, 30,25; total, 120,50.
12. Señal, K3; aparato, “ A si” ; motor, “ F iat”
85 C. V .; piloto, Lombardi; velocidad, 50; regu­
laridad, 35; cambio de piezas, 14; calificación 
práctica, 18,50; total, 117,50.
13. Señal, K8; aparato, “ Romeo” ; motor,
“ F ia t” 85 C. V .; piloto, Benassatti; velocidad,
48,75; regularidad, 35; cambio de piezas, 14; ca­
lificación práctica, 20; total, 117,50.
14. Señal, K6; aparato, “ A si” ; motor, “ F iat”
A parato  “ A lbatros”
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VINA Y
67, Boulevard Bessiéres, 67. —  P A R I S  ( X V I I e)
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80 O i de los aviones están equipados con nuestros paracaídas,  0 han salvado ya 46  pilotos
Paracaídas y equipos 
Tipos A .-L . VINAY  
Tipos O .-R . VINAY BLANQUIER
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Globos de todos géneros (aterriza- 
dores de aviones, orugas)
/ .  (Patentes L. VINAY)
l l l l l l l i l i i i i i i i l l l l l l i l i i l i i i i i i i i i ' i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i n i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i
^ Proveedor de los Gobiernos francés y extranjeros ^ 'í
Establecimientos LIORÉ ®, OLIVIER
6 a 16, rué de Villiers. LEVALLOIS-PERRET (Seine)
El Hidroavión de Escuela o de Turismo LeO H. 18
Aviones e Hidroaviones LeO
giiiinniiiiiiiiiiiiiimiiiiiimiiiiiiiiiittiitimiiiimimiiiiiiiiiiiiiiiiiifiiiiimiiiiiiiiiiiiiimimimiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiifiiiiiuiiiiiiiMiiiiiiiimii!:
E U RÍ








A vión to rp e d o  500  C .  V . Avión a n f ib io ,  de o b s e r v a c ió n
£1 ,,record“ francés de velocidad Ha sido conseguido por un 
5 aparato provisto de una Hélice metálica LEVASSEUR - REED 5 
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Etablissements PALLADIUM
CAPITAL: 12.000.000 DE FRANCOS
8, RUE GR AN DE CEINTURE - ARGENTEUIL
(S. & O.)
D irección  telegráf i ca :
P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
El n e u m á t i c o  
P A L L A D I U M
« U N I S - F R A N C E »
qu e en el X  S a ló n  aero n áu tico ,  de 
París , e s ta b a  en el 8 5  p o r  l O O  
de los a p ara to s ,  es c ie r tam en te
E L  M E J O R  N E U M Á T I C O  A É R E O
El alemán M orzyk, clasificado en prim er luigar
loto, Donati; velocidad, 28,75; regularidad, 35; cambio de pie­
zas, 14; calificación práctica, 18; total, 95,75.
24. Señal, S I ; aparato, “ Klemm” ; motor, “ Salmson” 40 ca­
ballos de vapor; piloto, Burkhard; velocidad, 20,75; regularidad, 
35; cambio de piezas, 14; calificación práctica, 24,75; total, 94,50.
25. Señal, F l ;  aparato, “ Guerchais” ; motor, “ Salmson” 
95 C. V .; piloto, Lemerre; velocidad, 28,75; regularidad, 35; 
cambio de piezas, 14; calificación práctica, 15; total, 93,75.
26. Señal, F6; aparato, “ Potez 36” ; motor, “ Salmson”
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95 C. V .; piloto, Finat; velocidad, 23,75; regularidad, 35; cam- 
vio de piezas, 14; calificación práctica, 18,75; total, 91,50.
27. Señal, B9; aparato, “ A lbatros” ; motor, Siemens” 70 
caballos de vapor; piloto, Junck; velocidad, 15,75; regulari­
dad, 35; cambio de piezas, 13; calificación práctica, 25,25; to­
tal, 90.
28. Señal, E7; aparato, “ Caudron” ; motor, “ Salmson” 95 
caballos de vapor; piloto, Delmotte; velocidad, 23,75; regula­
ridad, 35; cambio de piezas, 14; calificación práctica, 12,75; to­
tal, 85,50.
29. Señal, A 5; aparato, “ B fw ” ; motor, “ Genet” 80 C. V .; pi-
Llegada a O rly de miss S pooner
loto, Croneiss; velocidad, 15,25; regularidad, 35; cambio de pie­
zas, 13; calificación práctica, 21,75; total, 85.
30. Señal, M6; aparato, “ Breda 15” ; motor, “ C irrus” ; pilo­
to, Liberratti; velocidad, 3,5; regularidad, 35; cambio de piezas, 
14; calificación práctica, 24,75; total, 76,75.
31. Señal, H2; aparato, “ S. Hubert” ; motor, “ W alter” 85 ca­
ballos de vapor; piloto, Mauss; velocidad, 10,50; regularidad, 30; 
cambio de piezas, 14; calificación práctica, 18,125; total, 72,62.
32. Señal, K5. Eliminado.
Revue de l ’Aéronautique Militaire GAUTHIER, VILLARS et Cié. EDITORES55, Quai des Grands Augustin. - PARÍS
R E V I S T A  O F I C I A L  A*\o VIII. • Número: 4,50 francos
Francia, un a ñ o   25 francos.
A p a r e c e  c a da  d o s  m e s e s  s u s c r ip c io n e s : Extranjero, un a ñ o   30 y 35 francos.
El carburador Makhonine
En toda Europa y hasta en América se ha hablado mucho, 
desde hace algunos años, de los descubrimientos del químico 
ruso Makhonine y de las cualidades del carburante, derivado del 
alquitrán de hulla, que presentaba para reemplazar a la esen­
cia. Makhonine, o al menos quienes le rodean, ¿no afirmaban 
que este carburante ofrecía ventajas incomparables? Aumenta 
la potencia de los motores; es ininflamable; es un producto ob­
tenido de primeras materias que existen en abundancia en cual­
quier país; es, pues, “ carburante nacional” por excelencia, y la 
generalización de su empleo suprimirá, en lo porvenir, para los 
países no productores, las costosas compras de esencia al extran­
jero, y les librará con esto, en caso de guerra, de la contingencia 
de aguardar sus aprovisionamientos de la libertad de los océanos. 
Se añade, también, que el carburante “ Makhonine” es poco vo­
látil, mientras que la evaporación de la esencia alcanza de 5 a 6 
por 100 por año, causando con esto mismo pérdidas que se cifran 
por centenares de millones de pesetas.
M. Makhonine, instalado en París, ofrecía su carburante a 
las autoridades francesas.
Una habilísima difusión de los datos que acabamos de resu­
mir hasta provocó en la opinión francesa el temor de que una 
mano misteriosa se oponía a la adopción del nuevo producto. Pues­
to que tiene tantas cualidades, se pensaba, ¿por qué no rechazar 
en el acto toda utilización de la esencia y no alimentar todos los 
motores, sobre todo los de Aviación, con carburante Makhonine? 
En otros países, en España en particular, se seguía, por lo de­
más, con una despierta curiosidad y atención los progresos del 
asunto. Porque en todas partes se plantea el mismo problema: 
disminuir, suprimir todos los riesgos de incendio a bordo de los 
aviones.
Justamente impresionada por el eco que tenía este debate, 
la Cámara francesa de Diputados evocó la cuestión y encargó 
a una de sus Comisiones una ponencia sobre el asunto, ponencia 
que acaba de imprimirse y de las que nos parece interesante 
ofrecer un extracto a nuestros lectores para que conozcan las 
principales experiencias hechas:
A. Ensayos de la Marina.— El 18 de febrero de 1926 co­
mienzan los ensayos en un cazasubmarinos.
Desde su principio, el dispositivo de recalentamiento “ Makho­
nine” se comprueba como incómodo y peligroso; se trata de un 
recalentador calentado con una modesta lámpara de petróleo de 
llama libre; a instancias de la Comisión de ensayos, M. Makho­
nine reemplaza este dispositivo por un sistema de recalentamien­
to más práctico, utilizando los gases de escape por derivación.
El 30 de julio de 1926 se consiguió una marcha de seis horas 
con los tres motores principales alimentados con carburante “ Ma­
khonine” ; pero la Comisión hace resaltar que esta prueba no 
permite darse cuenta de las condiciones de funcionamiento por 
no haberse procedido a ninguna medida de potencia o de consumo 
y no había sido posible hacer los diagramas. Como quiera que 
sea, como consecuencia de este ensayo, el cazasubmarinos • em­
prende salidas destinadas a comprobar si los resultados obte­
nidos se mantienen en servicio corriente.
Esto no es nada, y se tropieza con un cierto número de difi­
cultades: lanzamientos penosos, imposibilidad de salida en frío,
engrasamiento de los cilindros, fallidos, parada del motor cuando 
se intenta cambiar de velocidad, etc.
Paralelamente a estas experiencias, se han hecho ensayos con 
cierto número de motores de grupos electrógenos, motores nor­
malmente alimentados con petróleo clarificado.
En este caso particular ha sido posible realizar algunas mar­
chas de más de veinticuatro horas; pero se ha comprobado que 
las bujías se engrasaban rápidamente y que se formaban depó­
sitos cristalinos de naftalina en la cavidad de los carburantes.
Los ensayos con vehículos automóviles se han caracterizado 
por sus débiles recuperaciones, por su insuficiente acortamiento 
de marcha y por una pérdida de potencia. La conclusión de la 
Comisión es que el carburante “ Makhonine” no satisface las 
exigencias de un empleo práctico en los motores de automóvil, 
desapareciendo la flexibilidad del motor en cuanto se hace uso 
del carburante.
Además, el aceite, rápidamente deteriorado, pone fuera de 
servicio los motores después de un corto número de horas (entre 
tres horas y treinta horas, según los ensayos); comprobándose, 
igualmente, los extremos siguientes: engrasamiento rápido de 
las bujías, obstrucción de los inyectores y de la tubería por la 
naftalina, imposibilidad de salidas en frío.
Los primeros ensayos con motores de hidroaviones fueron 
en abril de 1926, continuándose hasta el 9 de noviembre de 1927.
Como conclusiones de estos ensayos, la Comisión reconoció al 
carburante “ Makhonine” las ventajas siguientes:
Inflamabilidad inferior a la de la esencia, ventaja atenuada 
en cambio, en parte, por el hecho de ser indispensable tener esen­
cia en los aparatos para el arranque y el recalentamiento.
Funcionamiento del motor bastante regular en todos los re­
gímenes.
Posibilidad de nueva puesta en marcha con el carburante 
sólo, cuando la temperatura no ha descendido por bajo de 60°.
En cambio, hay que señalar estos inconvenientes:
Disminución de cien vueltas en el régimen máximo.
Necesidad de llevar esencia en los aparatos.
Flexibilidad del motor nula.
Dificultades mayores de entretenimiento y de conducción.
B. Ensayos de guerra .— Estos ensayos se han hecho para 
la utilización del carburante en un motor de camión, dando lugar 
a las observaciones siguientes:
1.a La puesta en marcha del motor era difícil y no podía 
ser hecha siempre por un solo hombre.
2.a Las bujías se engrasaban después de 20 a 25 kilómetros 
de marcha.
3.a Los tubos del carburador y la canalización de llegada se 
obstruían frecuentemente por un depósito de naftalina.
4.a El acortamiento de marcha era nulo.
5.a Dos engrasamientos completos del motor han necesitado 
un arreglo completo; una primera vez después de un recorrido 
de 1.332 kilómetros, y una segunda vez después de 2.361 kiló­
metros.
C. Ensayos de Aeronáutica .— El Servicio Técnico de Aero­
náutica dejó a M. Makhonine el cuidado de elegir el motor y ha­
cer con él las transformaciones previas que estimase necesarias.
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Una primera serie de ensayos al banco condujo a las siguientes 
observaciones:
1.a El empleo del carburante “ Makhonine” necesita un tra­
bajo de adaptación bastante complejo del motor y sus accesorios.
2.a La disminución de potencia comprobada, pasando del fun­
cionamiento con esencia al funcionamiento con el carburante 
“ Makhonine, es de 17 por 100.
3.a El consumo está aumentado en peso en un 14 por 100.
4.a El motor sufre un engrasamiento anormal en las bujías, 
en los cilindros y en los pistones, y, por último, en las válvulas.
A fin de completar y confirmar estos datos, la Dirección Ge­
neral de Aeronáutica ha hecho emprender ensayos en vuelo con 
nn aparato equipado con motores del mismo tipo (“ Salmson
C. M. 9 ” ).
Estos ensayos dieron lugar a las siguientes observaciones:
1.a La puesta en marcha no puede efectuarse más que con 
esencia, lo que obliga a mantener en el avión una cierta cantidad 
de esencia.
2.a A  punto fijo, los regímenes obtenidos son inferiores en 
cien vueltas por minuto al régimen del motor de esencia.
3.a El aceite de ricino utilizado para el engrasado es gran­
demente ensuciado por el carburante.
4.a A  consecuencia de los ensayos, los motores desmontados 
y examinados presentan un enlodamiento más marcado que los 
motores alimentados con esencia, después de un funcionamiento 
de duración similar.
Las conclusiones del Servicio de Aeronáutica son, pues, en 
conjunto, idénticas a las de los Departamentos de Marina y de 
Guerra, de Francia.
En resumen: el carburante “ Makhonine” puede ser utilizado 
para alimentar un motor, pero es claramente más desventajoso 
que la esencia. No es siquiera un carburante nacional, puesto 
que el tonelaje que podría obtenerse del alquitrán, de la hulla, es 
y será infinito. Por último, no es más ininflamable que otros car­
burantes que se pueden obtener del petróleo bruto en cantidades 
industriales.
La Aviación francesa en Venezuela
M. Colin Jeannel, abogado en Dijon, está en tren de efectuar 
una tournee de propaganda comercial, en avión, a la América del 
Sur, a fin de estrechar las relaciones económicas entre Francia 
y este país y crear nuevos mercados al comercio exterior francés.
M. Colin Jeannel ha llegado a La Guaira (Venezuela) y ha 
efectuado, a lo largo de la costa y a través del país, numerosos 
vuelos de demostración, que han obtenido un gran éxito cerca 
de los venezolanos.
La fuerte impresión que el viajero francés ha dado de las 
posibilidades de la Aviación francesa le ha permitido negociar 
con el Gobierno de Venezuela, y por cuenta de la Compañía 
General Aeropostal, un acuerdo abriendo a la gran firma aero­
náutica interesantes perspectivas de porvenir para la prolonga­
ción de la línea del Norte que, saliendo de Natal, va, próxima­
mente, a crear un enlace con las Guyanas.
Según los términos del contrato, que se ha hecho por diez
años, Venezuela reserva a la Aeropostal todo su flete con destino 
a Europa, A frica  y diferentes países de la América del Sur.
La Compañía General Aeropostal tendrá derecho a explotar 
una línea interior de cerca de 1.200 kilómetros, siguiendo el 
trazado Maracaibo-Maracai-Ciudad Bolívar.
Se han fijado sobretasas postales para el transporte del flete 
postal y comercial. El transporte de pasajeros ha sido tomado 
en consideración.
La línea proyectada deberá ser abierta a la explotación en el 
plazo de un año, a partir de la firma del contrato.
El trazado de la nueva línea parece ser difícil, dada la na­
turaleza del terreno, invadido en parte por la selva virgen y 
cubierto a trozos por pantanos o relieves montañosos.
La capital de Venezuela, Caracas, punto final de una de las 
etapas proyectadas, está especialmente situada en una ladera de 
montaña, a lo largo de la cordillera. En cambio, la bahía de Ma-
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racaibo, alrededor de la cual se explotan numerosos yacimien­
tos de petróleo, será más fácilmente sobrevolada, y un servicio 
eventual a lo largo de la costa permitirá enlazar los centros 
industriales y abreviar los recorridos del servicio de barcos, que 
emplea dos días para servir la bahía.
Desde el punto de vista de las relaciones internacionales es 
de notar que Venezuela está ahora unida a Europa por buques 
bastante lentos, cuyas salidas, sino irregulares, por lo menos es­
tán muy espaciadas, efectuando la travesía en quince y dieci­
ocho días.
El enlace de Venezuela con la gran arteria Natal-Francia 
permitiría asegurar al flete postal no sólo la rapidez, sino tam­
bién la frecuencia de las salidas y su regularidad. La duración
del trayecto postal podría así ser reducida a unos ocho días.
Aparte de las ventajas que podrían resultar del intercambio 
comercial de Francia y Venezuela, el enlace proyectado abre 
grandes perspectivas, viniendo a ser esta línea una antena enla­
zando, a través de los Estados del Norte del Brasil, las posesio­
nes francesas de la Guyana con la Martinica y las Antillas fran­
cesas, actualmente excesivamente aisladas.
No es inoportuno señalar la acogida amable que el represen­
tante de Francia ha encontrado cerca de las autoridades y ha­
bitantes de Venezuela. La simpatía de que goza Francia en las 
comarcas sudamericanas encontrará en relaciones más estre­
chas y en el terreno comercial ocasiones de afirmarse aún mu­
cho más.
El problema de la seguridad 
rige el porvenir de la Aviación
La notable Revista Militar Aérea, de Méjico, publica en su 
último número el siguiente interesante artículo, que nos permi­
timos reproducir:
“ Desde hace algunos meses, gracias a los vuelos satisfacto­
riamente efectuados, parece que la Aviación ha entrado en- una 
era de realizaciones efectivas, porque, en verdad, no podemos 
decir que tan sólo la suerte intervino en los triunfos de los “ ases” 
actuales: Lindbergh, Chamberlin, Kohel, Costes, Le Brix, Ec- 
kener, etc...
Tales realizaciones fueron poderosamente ayudadas por una 
larga y minuciosa preparación, un dominio absoluto del material 
volante y las cualidades personales del piloto, así como las del 
navegante.
Pero hay que hacer notar bien que, aparte de la “ increíble 
calaverada” de Lindbergh y  el circuito no menos fantástico de 
los dos héroes franceses, los otros pilotos no han podido lograr 
satisfactoriamente el fin que persiguieran. Primero, Chamber­
lin, en la imposibilidad de llegar a la capital alemana; después, 
Byrd voló en redondo durante dos horas en medio de la bruma, 
para aterrizar cerca del Océano, en una playa de donde escapó 
milagrosamente de la muerte; en seguida, vinieron los aviado­
res germánicos, quienes, habiéndose desviado 300 kilómetros al 
norte de la trayectoria prevista, cayeron, completamente ago­
tadas sus fuerzas y faltos de combustible, en la primera isla 
que encontraron. Sin embargo, esos resultados a medias son 
relativamente satisfactorios, si se comparan con el trágico des­
tino de docenas de pilotos desaparecidos...
Sin menguar los aplausos a los vencedores, fuerza es que 
nuestros técnicos saquen, entretanto, algunas lecciones prácti­
cas de esas diversas aventuras, y  que nos digan si, desde hoy, el 
problema de la seguridad, que domina el porvenir de la navega­
ción aérea, puede sobreponerse a las contingencias materiales, 
tales como el funcionamiento defectuoso del motor, el enloque­
cimiento de la brújula en la niebla, obstáculo imponderable, con­
siderado como el más grave de todos.
En otras ocasiones ya hemos tratado el mismo asunto, y  en 
todas ellas nuestra preocupación mayor ha sido que, ante todo,
se tenga en cuenta el examen psico-fisiológico del piloto, la es­
tabilidad, el incendio, los paracaídas, así como el alumbrado de 
los puertos aéreos y los diversos procedimientos indicadores de 
direcciones.
Después de la publicación de aquellos estudios, los diversos 
problemas planteados han evolucionado en bien de la Aviación, 
por medio de ensayos o investigaciones de laboratorio. Ahora 
nos parece esencial tratar, precisando lo mejor posible, algunos 
aspectos del problema de la seguridad, sobre todo aquellos que 
consideramos más esenciales.
Navegación entre dos puntos
En Aeronáutica, como en todo medio de locomoción, hay que 
tener presente, por una parte, el transporte propiamente dicho 
y, por la otra, los lugares de salida y llegada, así como la segu­
ridad de la marcha entre estos dos puntos. Cuando se inventó 
la máquina de vapor, los ingenieros se preocuparon precisamen­
te de la cuestión y procuraron que el vehículo caminara fácil­
mente, asegurando la dirección que llevaba, sin necesidad del 
mecánico.
Es más difícil de resolver el problema de la locomoción aé­
rea. Si la ruta sobre la que se desliza el avión no tiene límites, 
tampoco tiene, como la vía férrea, el poder de guiar a los viaje­
ros a su destino, porque cuando llega la noche o se interna en la 
niebla los navegantes del aire se encuentran poco menos que ce­
gados. Los métodos de navegación empleados por los marinos no 
bastan para poder controlar la dirección de los aviones. Se hace 
necesario emplear algunos procedimientos que indiquen en todo 
momento al piloto la dirección que debe seguir y la altura rela­
tiva sobre la parte que vuele.
Los problemas planteados para los vuelos de noche o en la 
niebla pueden dividirse muy bien en dos clases importantes: 
la primera, la navegación de un puerto aéreo a otro; y, la se­
gunda, las maniobras de aterrizaje.
Puede considerarse que se ha resuelto el problema de la 
navegación dentro de una “ visibilidad” casi nula. Los instrumen­
tos de a bordo, a los instalados en el suelo para ayudar a los pri-
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meros, bastan al piloto experimentado para llegar a la meta que 
se haya propuesto, manteniendo el aparato en perfecto equi­
librio.
No insistiremos sobre aquellos dispositivos que indican al 
piloto el funcionamiento de su motor, tales como taquímetro 
registrador, termómetro para medir la temperatura del aceite y 
del agua, manómetro de presión para el aceite y la gasolina, afo- 
rador, etc. Tampoco nos referimos a aquellos que advierten los 
esfuerzos anormales a que se encuentra sujeto el “ velamen” 
(aceleróm etro); el que indica la altura del avión (barómetro, 
altímetro y barógrafo), y todos los demás dispositivos, día a día 
más numerosos, que aumentan la comodidad del conductor del 
avión y, por tanto, su rendimiento. Diremos tan sólo algunas 
palabras del controlador del vuelo, que da al piloto, al mismo 
tiempo que la velocidad que lleva, preciosos detalles acerca de 
los virajes involuntarios y la estabilidad transversal. Son señales 
completamente seguras que le permitirán mantener o volver a 
traer a su avión a las condiciones del vuelo normal. Gracias a 
estas marcas, encuentra nuevamente su equilibrio al atravesar 
las nubes o los bancos de niebla, en los vuelos de noche y  en 
medio de las tempestades que lo obligan a efectuar evoluciones 
acrobáticas.
Nos parece necesario, al propio tiempo que curioso, hacer 
notar que la mayor parte de los pilotos interpretan de una ma­
nera mediocre sus instrumentos y las indicaciones de éstos-. Y 
lo decimos por experiencia, ya que los recientes ensayos efec­
tuados en el aeródromo Farman probaron que los mejores avia­
dores, encerrados en cabinas completamente opacas, no se dan 
cuenta, al menos durante los primeros momentos del vuelo, de 
la verdadera posición del aeroplano. Existe la tendencia de ma­
niobrar exageradamente los aparatos de gobierno, desatendiendo 
las indicaciones de los controladores del vuelo. Sólo al cabo de 
dos o tres vuelos, los aviadores se familiarizan con este método 
de marchar en la obscuridad, dándose cuenta exacta de los “ refle­
jo s” mecánicos, maniobrando entonces juiciosamente bajo su ac­
ción directora.
No debemos omitir en este capítulo la radiogoniometría, a 
pesar de que las prácticas hasta ahora realizadas no han afir­
mado su porvenir en la Aviación de form a definitiva. De ante­
mano, impone el aeroplano una instalación relativamente com­
pleja y difícil de manejar, y cuyo funcionamiento se encuentra 
sujeto, antes que nada, a la continuidad de las transmisiones 
de las estaciones terrestres, lo que resta al avión gran parte fie 
su valiosa autonomía.
Mas parece ser que el electromagnetismo no ha dicho aún 
la última palabra; al menos esto nos lo asegura el distinguido 
ingeniero francés William Loth, quien desde hace tiempo ha ve­
nido especializándose en el estudio del problema de la navega­
ción “ física ” , es decir, llamando en su ayuda a uno o más agen­
tes que no se encuentren influenciados por las condiciones que 
frecuentemente hacen imposible la navegación aérea. Todos sa­
bemos que el señor Loth, desde hace años, demostró la posibilidad 
fie dirigir los aviones por medio de un cable-guía instalado en el 
suelo, siguiendo la dirección del itinerario escogido de antema- 
n° ;  dicho cable emite radiaciones, las que son recibidas a bordo 
fiel avión con una intensidad variable, que se traduce por un so- 
mfio más o menos grave, lo que facilita al navegante aéreo man­
tenerse en todo tiempo en la dirección que el cable le indica.
Como el establecimiento de un cable semejante demandaría
considerables gastos, se ha pensado limitarlo en la práctica a di­
versos trozos dispuestos en forma de estrella, en los puertos 
aéreos, para guiar a los aparatos hacia sus destinos. Entre el 
“ atractivo” del terreno de salida y el de la llegada (nos dice 
este sabio), los aviones seguirán la línea sin necesidad de cable- 
guía.
El señor Loth, sin querer darnos datos precisos acerca de 
su aparato, que todavía no está protegido por patente alguna, 
ha consentido en resumirnos lo esencial de su teoría. Entre los 
dos “ atractivos-guías” se trazará una ruta física, pero impon­
derable, la que podrá modificarse instantáneamente y en todo 
tiempo, según las condiciones atmosféricas en particular.
Debe el aviador seguir aquella ruta y, por consiguiente, sa­
ber la dirección de ésta y el lado, derecho o izquierdo, en que se 
encuentre con relación a la misma ruta, la distancia que separa 
al avión de la “ ruta” con el objeto de mantenerse dentro de los 
límites impuestos por las convenciones internacionales.
Para lograr lo anterior, nos dice el señor Loth, bastará pro­
veer a los aviones de un aparato receptor-transmisor, cuya an­
tena permitirá al piloto seguir, durante el vuelo, perfectamente 
su camino. Más aún: con intervalos de tiempo, escogidos de an­
temano, aquella antena maravillosa se tornará transmisora y 
enviará a la tierra, a la estación de radio del puerto aéreo, to­
dos los informes necesarios para que el servicio de vigilancia 
anote diversas veces durante cada hora la posición exacta del 
avión. El mismo dispositivo enviará, en caso de suma urgencia 
y con sólo apretar un botón, la señal S. O. S,. en demanda de 
auxilio.
Más lejos aún va el señor Loth. Pongamos por caso que la 
nave aérea ha convenido enviar mensajes cada veinte minutos, 
indicando automáticamente al puerto aéreo su posición sucesiva 
y que cae bruscamente por tierra sin haber podido enviar el
S. O. S. ¿Qué sucederá en tal caso? La estación de vigilancia, 
que anota a intervalos regulares las emisiones de la antena, 
aprestará las tripulaciones de auxilio si confirma que el silen­
cio anormal se extiende arriba de cinco minutos, por ejemplo. 
El campo de la búsqueda será muy reducido, porque se conocía 
la situación del aeroplano veinte minutos antes de la catástrofe, 
y el avión no podría encontrarse más allá de un radio de 40 ó 50 
kilómetros del último punto señalado.
Es evidente que si se realiza tal proyecto (las condiciones 
actuales de la ciencia y la técnica parecen no oponerse más), 
será un inmenso progreso para la Aviación y su funcionamiento 
regular, a pesar de las peores condiciones atmosféricas, y  hasta 
en el caso de aterrizar forzosos.
(  Continuará.)
Una base aeronáutica 
artificial en Milán
En varias ocasiones hemos señalado aquí los interesantísi­
mos esfuerzos desplegados por la Aeronáutica italiana. No sola­
mente ha organizado brillantes concursos aéreos, al principio en 
la cuenca occidental, después en la cuenca oriental del Medite­
rráneo, sino que, además, ha logrado, con Ferrarin y Del Prete, 
un memorable vuelo, sin escala, de Roma al B rasil; ha ganado,
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hace tres años, la Copa Schneider de hidroaviones; y estos últi­
mos días ha afrontado gallardamente, en la célebre competen­
cia internacional, la temible concurrencia de la Gran Bretaña. 
Aunque es verdad que durante largo tiempo Italia pareció des-i»
interesarse de todo esfuerzo aeronáutico, justo es reconocer que, 
desde hace cuatro o cinco años, bajo e l1 feliz impulso de las altas 
esferas y la energía y hábil colaboración de Italo Balbo, se han 
logrado progresos notabilísimos.
Una de'las creaciones más originales que acaba de ejecutar 
la Aeronáutica italiana es la del puerto artificial de hidroavio­
nes de Milán. Es sabido que la rica e industriosa capital de Lom- 
bardía está situada en la vecindad de dos grandes lagos alpes­
tres: el lago Mayor y  el lago de Como, y en la proximidad de 
tres importantes vías de agua: el Po y sus dos afluentes de la 
izquierda, el Tesino y el Adda; pero que ningún río riega la 
comarca. De ello resulta que Milán podía perfectamente poseer 
un | excelente aeródromo, pero no una base de hidroaviones, un 
idroscalo, como dicen los italianos. Hasta estos últimos tiempos, 
la base aeronáutica más próxima había que buscarla en el lago 
Mayor, en Sexto Calende, o en Pavía, donde el Tesino ofrece 
una extensión de agua bastante buena. Los milaneses han querido 
algo mejor. En una época en que se habla de crear en pleno 
Océano islas artificiales que sirvan de escala a los aviones, de­
cidieron, hace dos años, y emprendieron en »seguida, muy cerca 
de su ciudad, la construcción de un puerto aéreo para hidroavio­
nes enteramente artificial.
Esta obra es la primera de su género en Europa, y ha sido 
muy hábil y grandiosamente concebida, pues no contentos con 
querer construir una base de hidroaviones, los ingenieros han 
proyectado, igualmente, que el lago así excavado contenga es­
tablecimiento de baños y de helioterapia, abrigos para barcos y 
deslizadores automóviles y sirva de teatro para grandes luchas 
deportivas entre canoas de motor. En su longitud máxima, que 
está orientada según un eje Norte-Sur, el estanque tendrá 2.500 
metros de extensión; de ancho tiene 200 metros. Desde ahora hay 
una superficie de agua de 1.600 metros y un inmenso astillero, 
comprendiendo 700 obreros; cuatro poderosas máquinas excava­
doras y dragas gigantes se esfuerzan en profundizar cinco me­
tros lo que debe ser la continuación, la terminación del estanque. 
Cada día se extraen 4.000 metros cúbicos de tierra, que se car­
gan en 2.000 vagonetas tiradas por 16 locomotoras; una vía fé­
rrea, de anchura reducida y de 30 kilómetros de desarrollo, fa ­
cilita estos transportes. Gracias a potentes instalaciones eléc­
tricas, el trabajo no se interrumpe jamás y se realiza noche y 
día. Se calcula que estará completamente'terminado en la pri­
mavera o el verano de 1930.
Una carretera directa y  rectilínea es igual y simultáneamen­
te construida para /enlazar la ciudad a la nueva base. Gracias a 
esta nueva vía será posible, desde el lago artificial, ver la Ma- 
donnina; es decir: la estatua de la Virgen colocada en la cúspi­
de de la más alta flecha de la Catedral o Duomo, y que sirve, 
a la vez, a la ciudad de emblema tradicional, de joya familiar y 
de divinidad protectora.
Los italianos se muestran tan satisfechos de la obra empren­
dida que ya piden que Roma sea pronto dotada de un idroscalo 
artificial. Roma— dice un escritor— será un día la sede y el tea­
tro de los juegos olímpicos; un estanque sem ejante'sería enton­
ces para la Ciudad Eterna particularmente precioso.
Importante acuerdo entre el Go­
bierno de Chile y la Compañía 
General Aeropostal
*
Se acaba de concertar un acuerdo entre la Compañía General 
Aeropostal y el Gobierno de Chile, cuya importancia para la 
Aviación francesa nunca será bastante subrayada. Constituyen­
do una continuación del celebrado ya con Venezuela, asegura a 
la Aviación francesa una situación predominante en la América 
del Sur.
Chile ha concedido a la Compañía General Aerospostal el 
transporte de un correo aéreo con destino a Bolivia, Perú, Ca­
nadá, Estados Unidos y todos los países intermedios. El contra­
to es renovable cada cinco años y  garantiza el transporte de la 
mitad de las correspondencias aéreas para todos estos países, 
exclusión hecha de los impresos y papeles de negocios.
Es interesante comprobar que el enlace postal aéreo entre 
las dos Américas, del que la Sociedad Panamerican se esfuerza 
en obtener la exclusiva, estará asegurado parcialmente por una 
Sociedad francesa. El plazo previsto para la apertura de las lí­
neas concedidas es de nueve meses para Bolivia y el Perú, y de 
dieciocho meses para los demás países. De suerte que Francia 
explotará dentro de un año, en América del Sur, una red aérea 
de una cierta extensión, llamada aún a desarrollarse, y que 
será una excelente e importante salida para su industria aero­




Expedición Ártica del 
„Conde Zeppelin" en la 
primavera próxima
El G obierno alem án, más entusiasta que nunca, de acuerdo con el D r. Ec- 
kener, pone el d irigible C onde Z eppelin  a d isposición  de la Sociedad In terna­
cional de Estudios para la exp loración  del Polo N oite  para  tres viajes aéreos 
al Polo. La exped ición  será en la prim avera  del año próxim o.
El profesor N ausan hizo a la reunión  del C onsejo de la Sociedad A ero­
náutica una Ínteres?,nte com unicación  sobre la organ ización  de esta expedición . 
La base, que prim itivam ente debía establecerse en N om e, debía ser despla­
zado hacia el N orte, hasta Fairbauks, en el in terior de A laska. N om e ha sido 
abandonado porque no se podía llegar a  él más que de com ienzo de m ayo a 
m itad de septiem bre por haber allí m ucha niebla y  son frecuentes las tem pes­
tades. Nausan ha elegido Fairbauks porque su clim a es continental, con  vien­
tos generalm ente favorables, escasa la, n iebla  y  el valle (grande y  rodeado de 
alturas de m ediana im portancia . Adem ás, Fairbauks está un ido por v ía  fé -




¡ ¡ Paracaídas „JEAN O R S “ |
|  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |  §
S S. A. R. L. Capital: 500 .000  | S
I Aviones y  motores de todas 
1 marcas francesas y  extran - 
¡  jeras. § E
Motores en estrella de enfria- 
|  miento por aire: 4 5 .  75 y  1 2 0
caballos - vapor.
Piezas para aviones y  m o - 
| tores. | 5
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo. I §
I Accesorios en general para 
Aviación y  canoas.
Los paraca idas más antiguos para aviones 
A probados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia 
Aparatos especiales para aviones «le gran velo­
cidad» con o sin punto de fijación al avión 
Cinturón de abrochamiento y desabrochamien­
to rápidos
Prem iados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes:
Gran Prem io, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919 
Premio especial L. BENNET, 1919 
Primer P rem io, Concurso Internacional de Am beres, 1920 
Medalla de Oro A ero Club de Bélgica 
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
PROVEEDORES D EL GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS
EXTRANJEROS
Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 sin  ningún
accidente
¡  ¡  Madame Veuve J E A N  O R S ,  Constructor ¡
I  9,  R u e  K l é b e r ,  I S S  Y  -  L E S  -  M O  U L  I N E A U X  |  
flIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIBIIIIIIIIIIIIIIIII?
C onstructions Arovencale de
Domicilio social y dirección general: 3,
AVIONES - HIDROAVIONES. — Construcción metálica
éronautiques
*
rue de la Baume PARIS
Hidroavión trim otor 180 C. V. tipo «Météore», vencedor del Gran 
Premio de Hidroaviones de Transporte 1926
Hidroavión m etálico E. 5 tipo «PP/S. P. C. A. 1* trim otor 420 C. V.
TALLERES Y ASTILLEROS DE CONSTRUCCIÓN:
La Ciotat (B. du Rh.) y  Marsella» 243 Bard. National y  Bard. Oddo
Aeropuerto en La Ciotat
!"! """""""!!!!  "  """!"!!!   "!!!!"7"" ""U !!! """! "!!!U  !!! " """!! ""!! ""!!"!"! 
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rrea con el puerto de Seward, que está todo el año libre de hielo. E xiste allí 
un colegio de 200 estudiantes, que se podían emplean para las m aniobras del 
dirigible. H ay dos cam pos de aterrizaje, y  las únicas dificultades consistirían 
en instalar un mástil y en transportar las 8.000 botellas de gas necesarias 
para  la inflación  del zeppelin, esperándose que podrán ser proporcionadas por 
el E jército  am ericano.
El alargam iento del recorrido de vuelo, de unos 8.000 kilóm etros, im puesto 
por el desplazam iento de la base aérea, quedará com pensado por un despla­
zam iento análogo de la base europea que, en lugar de ser instalada en Le- 
ningrado, se establecerá en W adro, al norte de N oruega.
La expedición  se procurará  los recursos que le son necesarios con la venta 
de los derechos literarios, de films, de fo togra fía s  y  editoriales.
E S P A Ñ A
M onum ento conm em orativo del aterrizaje del P ájaro amarillo en Comillas
(Santander)
F R A N C I A
Un Concurso Internacional 
de paracaídas
P or in iciativa  del m inistro del A ire  se ha instituido un Concurso In terna­
cional de ’ paracaídas para  aviones.
Este Concurso constará de los siguientes p rem ios :
1.° Velam en solo .— Prim er prem io, 100.000 francos ; segundo prem io, 75.000
fr a n c o s ; tercer prem io, 50.000 francos.
2.° Equipos, sacos y cin tu ron es .— Prim er prem io, 50.000 fr a n c o s ; segundo
prem io, 37.000 fr a n c o s ; tercer prem io, 25.000 francos.
!  NOTIZIARIO TECNICO I
¡  =  DI AERONAUTICA =  |
Revista mensual ilustrada publicada por el Ministerio de Aeronáutica =
¡ ¡  ROMA. Via Agostino Depretes, 45 A
=  Estudios sobre Aeronáutica . - Información sobre =
Ü los estudios aeronáuticos en Italia
É¡ y  en el extranjero . i¡
Precio de la suscripción: año . . . .  150 liras
¡! — del núm ero .........................................  20 — ¡i
lllllllllllllllllillllllllllllllllllllllllillllillllllllllllllllillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllilllllllllllllllllill^
3.° H om ogeneidad .— Cada velam en clasificado su frirá  los ensayos de ad­
m isión definitivos oportunam ente, estando dotados cada uno de los equipos 
clasificados del m ism o constructor. Se entiende por velamen y equipo clasi­
ficados un velamen o un equipo, habiendo obtenido uno de los tres prim eros 
prem ios previstos en cada categoría . La, clasificación se hará por puntos. Un 
constructor no tendrá derecho más que a un prem io de hom ogeneidad corres­
pondiente a la clasificación más b a ja  obtenida con uno de los elementos (vela­
men o equipo).
Prim er prem io, 50.000 fr a n c o s ; segundo prem io, 37.500 fra n c o s ; tercer 
prem io, 2.500 francos.
I T A L I A
Una línea Trieste-Marsella
L a Societé Italiana Servizi Aerei (“ S. I. S. A .” ) , que ya está a la cabeza de 
las líneas aéreas italianas del A driá tico , organ iza  una nueva línea Trieste- 
Marsella. El Gobierno italiano asegura a esta Sociedad una subvención de 40 
millones de liras, repartidas en diez anualidades de cuatro m illones para  orga,- 
nizar este servicio.
El A yuntam iento de Trieste, la A dm in istración  provincial y las altas per­
sonalidades triestinas han asegurado la creación  de una “ hidroescala”  especial­
mente destinada al m aterial de la línea Trieste-M arsella. A segurarán el ser­
v icio  hidroaviones trim otores “ Cant. 2”  del tip o  “ San Giusto” , utilizados ya en 
las líneas de la S. I. S. A .
La inauguración  de esta  ^ nueva línea está calculada para  la prim avera 
próxim a.
Las escalas proyectadas son : V enecia , M ilán, Génova y Marsella. Los hi­
droaviones “ Cant.”  deben transportar no sólo el correo postal, sino tam bién 
pasajeros. Diez aparatos efectuarán los tres viajes semanales proyectados 
en los des sentidos.
F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
T ÉCN ICA DE L A  A V I  A G IO  A
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN
P O L ÍT IC A DE LA A V IA C IÓ N
Suscripción: Año, 28 marcos
D i r i g i r s e :
V e rla g  F u er  D eu tch es  F lu g w e s e n
B E RL I N -  L I C H T E R F E L D E  -------- Augustastrasse, 18
le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de 
|= todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la Ü
I Aeronáutica mundial |
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  | j  
=  Abono de un año: 40 francos | j
| L e  D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  §
^  65 , Faubourg Poissonnière. - P A R I S ,  9 e =
^lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllilllllllllllllllll^




A P A R A T O S  de T . S. P.
PARA AVIONES Y HYDBAYIOJTE» 
Pequeña, mediana y grande potencia
APARATOS P A R A  AERODROM ES
Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión «lesmon- 
tables. Palos metálicos para 
antenas. Manipuladores auto­
máticos. Orupos electrógenos 
para hydraviones.
LA R A D IO  - IN D U STR IE
Proveedor de los Ministe­
r i o s  F r a n c e s e s  de  la  
Guerra y de la Marina, de 
varios Gobiernos extranje­
ros, de la Compañía Gene­
ral Aerospostal, de la lines 
Aereas Latecoere et de las 
principales firmas y lineas 
de aviación francesas y 
cxtranj eras.
2 5 , rue des Usines 
P a r i s
E1
tiempo es oro
Enviad vuestras cartas 
Viajad 
Enviad vuestras mercancías














Domicilio social: P A R I S .  92,  Avenue des Champí Elysées
Direc. teleg.: Aeropostal-Paris Tel. 52*03, 52-04- y 52-05
ESPAÑA.—Madrid: Avenida Confie de Peñalver, 17.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid.
Barcelona: Paseo de Gracia, 1 9 .— Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante:P aseo  d e  los M á r t i r e s , 2 6 . ^ D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  Aeropostal-A l i c a n t e .
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos,. 110.— Dirección te­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL.—Río de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.— Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo.












Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
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